Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 11 y 30 minutos.) 


-En nombre de la Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado, quisiera dar la 
bienvenida al señor Ministro de Relaciones Exteriores, doctor Luis Almagro; al doctor Carlos Mata, 
Director de Asuntos Internacionales; a los Embajadores Ricardo Varela, Julio Benitez y Carlos Orlando 
y al señor Federico Ghilino. 


El motivo de la convocatoria se centra en una preocupación que tenemos desde hace varios 
meses. Habíamos pensado recibir a los integrantes de la Comisión Administradora del Río de la Plata 
para informarnos sobre lo relativo al canal Martín García, su dragado, el peaje y la situación general, 
pues era uno de los puntos que figuraba en un listado de temas pendientes con la República Argentina 
desde que se generó el conflicto de Botnia. Sin embargo, en aquella instancia se consideró prudente 
posponer la reunión, habida cuenta del momento especial que se vivía y de las negociaciones que 
estaban en curso. Luego de superado coyunturalmente ese tema -y esperemos que sea en forma 
definitiva- hoy podemos conversar sobre algo tan importante y caro a los intereses de la navegación, 
del puerto de Nueva Palmira, de la Hidrovía y de lo que hace a la logística. Justamente la semana 
pasada la Comisión aprobó, por unanimidad, el proyecto de ley que crea el Instituto Nacional de 
Logística que está muy vinculado a este tema, sobre todo, a la actividad portuaria, aeroportuaria y a 
todo el sector logístico. En el día de ayer el señor Senador Lacalle realizó un planteo respecto del 
Código Aduanero del MERCOSUR, que está muy estrechamente vinculado a este tema. Por todo ello, 
entiendo que existe un interés general, nacional y, en particular, de esta Comisión por escuchar lo que 
nos puedan informar el señor Ministro de Relaciones Exteriores y el equipo que lo acompaña. 


SEÑOR PENADÉS.- Simplemente quería decir que si en algún momento el señor Ministro entiende 
que alguna de sus afirmaciones no debe constar en la versión taquigráfica, se lo debe hacer saber a la 
Comisión para que se suspenda la toma de la versión taquigráfica y así preservar una relativa 
seguridad. 


SEÑOR MINISTRO.- Los aspectos que el señor Presidente ha estado mencionando son temas 
estratégicos del país y datan de la época en que éramos una colonia o parte de la misma Gobernación 
o Virreinato. En ese momento, los temas de navegación y de puertos -no se hablaba de “logística”- 
estaban sobre la mesa, formando parte de las variables de comercio del Virreinato y luego fueron 
causa -no efecto- de nuestra independencia. Nos llevaron por el camino de la independencia y de 
constituir un país a partir de lo que era la Banda Oriental. 


Esos temas estratégicos para el país pasaron a tener un carácter prioritario al comienzo de la 
gestión de este Gobierno, el 1% de marzo, pero, obviamente, había algunos asuntos pendientes con la 
República Argentina que requerían un abordaje más urgente y ese fue el camino que se siguió. No 
obstante, los señores Senadores son conscientes de que el 2 de junio se realizó la primera Cumbre de 
Presidentes en Anchorena, donde se plantearon los temas que estaban pendientes y que tenían que 
ver, fundamentalmente, con el abordaje del monitoreo conjunto de la planta UPM, de acuerdo con el 
fallo de la Corte Internacional de Justicia. Asimismo, se llevó a cabo la enumeración de otros veintitrés 
asuntos, entre los cuales estaban los dragados que no se habían realizado o respecto a los cuales 
había un planteo anterior del Uruguay. El dragado del canal Martín García tiene un componente 
emblemático y es un instrumento fundamental para la operativa portuaria en la región; definitivamente, 
es un instrumento que va a resolver de manera favorable la navegación para los dos países. 


En general, hay un preconcepto -que es equivocado- con respecto a que el canal Martín 
García es uruguayo y el canal Mitre es argentino debido a la ubicación geográfica, pero, en realidad, 
ese no es el motivo, sino que se debe a una consideración económica o comercial, porque el tráfico 
que recoge el canal Martín García, en más de un 80% -y me estoy quedando corto- es de buques de 
bandera argentina que, muchas veces, tienen como destino dicho país. Considero que ese no es un 
asunto en el que debamos reparar y la otra contraparte no debería hacerlo. La cuestión es que este 
tema ha quedado pendiente desde la Administración pasada, obviamente, con otra lógica de la relación 
bilateral. Ese es uno de los temas prioritarios que la nueva delegación que encabezó el Embajador 
Bustillo planteó al asumir ante la Comisión Administradora del Río de la Plata. En ella se presenta un 
posicionamiento de Uruguay ante el Presidente de la delegación argentina, Embajador Guillermo 


González. El primer punto de esta carta se refiere a la profundización del canal Martín García y se 
incluye la documentación recogida de actas de reuniones anteriores en las cuales se reitera la decisión 
del Gobierno uruguayo en cuanto a profundizar el canal hasta una profundidad de 36 pies, de manera 
de dar cumplimiento a los compromisos contraídos por ambos Gobiernos al respecto, a través de las 
Notas Reversales del año 1993. En Notas Reversales anteriores se establecía que el canal Martín 
García debía tener la misma profundidad que el canal Mitre. Por lo tanto, a medida que el canal Mitre 
llega a una profundidad de tantos pies, el canal Martín García debe seguirlo. 


Entiendo que tenemos tres posibilidades para encarar este proyecto de ley. Estimamos que el 
compromiso de la República Argentina de acordar esta profundización del canal Martín García asumido 
en la Declaración de Anchorena no quedó en la enumeración de los temas pendientes sino que fue 
recogido en un párrafo aparte. 


En términos prácticos, el canal Martín García tiene 32 pies de profundidad y el canal Mitre, 
técnicamente, tiene 34 pies. Hay un decreto de febrero de este año por el cual se autoriza la 
profundización del canal Mitre a 36 pies. Aquí hay un tema técnico de tiempo, de los niveles de 
profundidad y de costo. El tema técnico de niveles de profundidad tiene que ver con que, si 
empezáramos el dragado hoy, tendríamos que hacerlo en función de la profundidad que tiene 
actualmente el canal Mitre porque eso es lo que dicen las Notas Reversales de 1991. Seguramente, en 
el correr del año o a comienzos del año que viene, Argentina va a poder resolver, definitivamente, el 
tema, ya que no tiene que atender problemas técnicos muy grandes de dragado. Algunos asuntos ya 
han sido resueltos. La remoción de piedra por medio de la explosión ya se ha hecho y, por lo tanto, lo 
único que falta es la succión del barro para llegar a una profundidad de 36 pies. Si ahora pasáramos a 
una fase preliminar de 34 pies y después a una de 36 pies, se encarecería el dragado, dado que sería 
como dos en una y no se trataría de la mejor solución. Lo adecuado sería comenzar a profundizar a 36 
pies y ese es el planteo que se hace a la República Argentina, en función de una decisión adoptada por 
este país que, definitivamente, resuelve temas de importancia para ambos países. Esta es la propuesta 
que se realizó ante la CARP y que Uruguay ha venido sosteniendo. Si esto es posible jurídicamente -a 
menos que Argentina tenga pensado demorar mucho más esa succión del barro para llegar a un 
dragado a 36 pies- tendríamos que trabajar para empezarlo a ese nivel de profundidad. Esperemos 
que esto sea posible. Si existieran circunstancias jurídicas o técnicas que no lo hicieran viable a corto 
plazo, de acuerdo con las urgencias que podamos tener, deberíamos comenzar el dragado a 34 pies 
porque, de lo contrario, retrasaríamos demasiado el procedimiento y nos quedaríamos en 32 pies, que 
es la situación en la que estamos desde hace mucho tiempo. Creemos que es mejor dar un paso, 
aunque sea pequeño, pero siempre teniendo en cuenta que la prioridad son los 36 pies. 


¿Cómo se podría llevar adelante este dragado? Existen tres posibilidades. La primera sería 
un nuevo llamado a licitación; obviamente, en este caso, los tiempos alcanzarían para todo porque 
estaríamos hablando de dos años para comenzar los dragados, por lo que no sería el mejor 
procedimiento. 


La segunda posibilidad consistiría en la extensión del contrato actual y, por lo tanto, la 
empresa podría comenzar inmediatamente sus trabajos. De esta forma, se resolvería lo relativo al 
tiempo, ya que, reitero, una vez acordado el tema en el marco de la CARP, podrían iniciarse los 
dragados en forma inmediata. También facilitaría algunas soluciones técnicas y sería un procedimiento 
más económico que un llamado a licitación, ya que podríamos negociar una rebaja sustancial del 
precio, de acuerdo con las nuevas condiciones del mercado para los dragados. 


Estas serían dos ventajas indudables. Debemos resolver algunos aspectos y consideraciones 
jurídicas en cuanto a si esa extensión del contrato puede ser realizada en el marco actual del primer 
llamado a licitación y la normativa nacional y binacional en la materia. 


La tercera opción sería un acuerdo entre Gobiernos, lo que daría la posibilidad de obviar el 
llamado a licitación ya que los mismos acordarían con una empresa de dragado que pudiera realizar la 
obra. 


Quiero aclarar que hemos estudiado los temas en profundidad; hicimos una ronda de 
contactos con líderes de todas las fuerzas políticas, a quienes les hicimos saber las urgencias de 
tiempo que tenemos y lo beneficioso que sería para el país resolver este asunto lo más pronto posible. 
Asimismo, les prometimos hacerles llegar un análisis de costos y también jurídico sobre las 


posibilidades de realizar esta extensión de contrato, que estará pronto la semana próxima y que 
integrará la carpeta que les vamos a entregar. 


Este tema requiere el apoyo de todos porque no se puede avanzar tan a la ligera en la 
extensión del contrato. El último caso que tuvimos fue el de la Intendencia Municipal de Treinta y Tres, 
a raíz del cual por un tema de mucha menor envergadura -como fue la renovación de un teatro en la 
capital de ese departamento- surgió toda una serie de procedimientos políticos y jurídicos al respecto. 


Entonces -reitero- no es un tema que queramos tomar a la ligera, pero debemos tener en 
cuenta las prioridades nacionales en la materia. Hemos incluido este asunto en el proyecto de ley de 
presupuesto previendo los fondos necesarios para esta contratación. 


Estas son las soluciones que hemos estado manejando. Las que requerían un estudio más 
pormenorizado debido a un llamado a licitación, ya estarían en la etapa de clasificación, por lo que no 
serían tan complejos los puntos técnicos y jurídicos que quedan por resolver. Nos hemos concentrado 
en el tema de la extensión del contrato para procurar una solución respecto a los plazos y a los 
tiempos. Como dije, también hemos considerado la viabilidad de un acuerdo entre Gobiernos; ha 
surgido una posibilidad concreta con el Gobierno de China pero, obviamente, ello requiere un manejo 
muy adecuado, además del apoyo de la delegación argentina. 


En líneas generales, este es el estado de situación. El tema fue planteado en la CARP como 
prioritario y esperamos poder cerrar la negociación en los primeros meses del año próximo, aunque 
siempre depende de otras cosas. Repito: se ha manejado con carácter absolutamente prioritario y de 
manera insistente en cada uno de los planteamientos que hemos efectuado en las reuniones con los 
Cancilleres -Jorge Taiana en un principio, y Héctor Timerman luego- además de que figuró en uno de 
los primeros lugares de las agendas de los Presidentes en cada reunión bilateral que mantuvieron. 
Esperemos que estén dadas las condiciones políticas y técnicas para poder arribar a una pronta 
solución del problema. 


El otro tema que se planteó fue el del aumento de los peajes. Como es de público 
conocimiento -este hecho no puede pasar inadvertido- en los últimos diez años la delegación argentina 
se ha opuesto a continuar con el curso establecido y acordado de renovación de los precios de los 
peajes. En el día de hoy se reúne la Comisión Administradora del Río de la Plata a la que le hicimos un 
planteo en ese sentido. A su vez, solicitamos un análisis técnico con un estimado de cuánto le cuesta a 
la Comisión Administradora del Río de la Plata el no haber aumentado los peajes de acuerdo al 
procedimiento acordado en los últimos 10 años. 


Muchas gracias. 


SEÑOR PENADÉS.- Agradecemos al señor Ministro por su comparecencia y nos alegra confirmar lo 
que ya habíamos escuchado en otras oportunidades en el sentido de que el dragado del canal Martín 
García es un elemento estratégico de primer orden para el Gobierno uruguayo, cosa que compartimos. 
Bien sabe el Canciller lo que significa ese tema, conjuntamente con el de la Hidrovía, en la agenda 
política del Partido Nacional y la jerarquía e importancia estratégica que le damos a esos temas en el 
orden de la política exterior oriental. Por ende, nos alegra confirmar la preocupación del Gobierno en el 
mismo sentido. 


Con respecto al planteo realizado por el Uruguay, me gustaría que el Canciller profundizara 
acerca de qué receptividad tuvo en la delegación argentina y en qué situación se encuentra a nivel de 
los diferentes Ministerios. [Es verdad que este planteo uruguayo no es nuevo; lo han realizado 
anteriores Administraciones de Gobierno con el resultado que, lamentablemente, todos conocemos 
desde que se lograra, en la época del noventa, el dragado del canal Martín García. 


La sensación que tenemos desde el Uruguay -que es confirmada por algunas actitudes que 
provienen de Argentina y de las que nosotros podemos dar cuenta- es que Argentina interpreta que el 
canal Martín García es uruguayo y el canal Emilio Mitre es argentino. De lo contrario, no se entiende 
por qué estratégicamente no se dan cuenta de lo que el Ministro señalaba en cuanto a que, por el 
tamaño de las exportaciones de uno y otro lado de las márgenes del Río de la Plata, si Argentina no 
draga el canal Martín García, la saturación del canal Emilio Mitre va a llevar a que en algún momento 


colapse. Además, la producción de soja y otros productos que salen del Paraná -por el proyecto 
“Rosario al Mar”- nos hace percibir que, en algún momento, va a colapsar el tránsito en el canal Mitre. 


No vamos a decir aquí las bondades del canal Martín García porque todos las conocemos. 
Ahora bien, la sensación que uno tiene es que Argentina retacea el dragado y es natural que sea así 
porque beneficia fundamentalmente a los puertos orientales y, particularmente al de Nueva Palmira. 
Claro está que en los tamaños de tránsito de mercaderías esta es -digo esto a título personal para 
no comprometer a ninguno de los presentes- una visión bastante pequeña porque el volumen de las 
exportaciones argentinas, con relación a las que salen por el puerto de Nueva Palmira, no puede ser 
un elemento de preocupación para ese país, mientras que para nuestro país es un motor fundamental 
de desarrollo. 


Por lo expuesto, me gustaría saber si dentro de las posibilidades que existen se ha 
descartado que el Uruguay drague el canal Martín García por sí solo. Lo que se comenta en los 
corrillos políticos es que Argentina no está pensando en dragar el canal Emilio Mitre a 36 pies sino que 
lo quiere hacer a 38 pies, lo cual alejaría sustantivamente las posibilidades del canal Martín García y 
quedaríamos rezagados. Si ellos dragan a 38 pies, y nosotros a 36, habría 2 pies de diferencia que, por 
el tamaño de los buques que están empezando a llegar a nuestras costas, hace inviable la salida -no 
así la entrada- de la producción por el canal Martín García. Además, debemos tener en cuenta el tema 
de los peajes y de los subsidios. Si nosotros lográramos dragar el canal Martín García a la misma 
profundidad del canal Emilio Mitre, entre otras bondades, dejaría de ser deficitario y en vez de recibir 
anualmente los subsidios necesarios de ambos Gobiernos, se podría autosustentar. Soy consciente de 
que ninguno de estos datos que estoy aportando significa una novedad para el señor Ministro ni para 
los miembros de la delegación que lo acompaña, pero creo que la cuestión central está en conocer 
qué tiempos se están manejando. Realmente, la actitud que el Gobierno tiene -que apoyamos y 
respaldamos con vehemencia- es muy importante. Ahora bien, además esto se maneja en otros 
ámbitos de negociación, es decir, no solamente en los de la CARP, sino también en los que 
bilateralmente surgen de las relaciones políticas entre los Gobiernos. En ese sentido, supongo que el 
señor Ministro no podrá ser muy explícito, pero al menos quizás nos pueda aportar algún dato en 
cuanto a que esto para el Uruguay es un elemento estratégico, quizás de los más importantes en su 
política exterior. Como sé que el señor Ministro comparte estas afirmaciones, nos gustaría conocer 
algo más en esa dirección. 


A su vez, es claro que todos los mecanismos por los cuales se vaya a dragar tienen pros y 
contras, pues aquí entran en juego la extensión del contrato, el llamado a licitación y el acuerdo entre 
Gobiernos. Pero considero que sería bueno que, en algún momento -el Ministro anunciaba que la 
semana que viene hará entrega del material correspondiente a los jefes de los partidos políticos- se 
informe a la Comisión sobre la inclinación que el Gobierno vaya teniendo, ya que de nuestra parte 
podremos ir discutiendo en ese sentido. De esa manera, entre todos podremos llegar a un consenso; 
creo que va a ser fácil ya que todos los partidos políticos del Uruguay entienden este tema como el 
punto estratégico número uno. Entonces, quisiera que el señor Ministro pudiera explicar un poco más 
sobre este aspecto. 


Por otra parte, creo que es importante analizar de qué manera se puede insistir ante la 
Argentina en cuanto a la necesidad de que el dragado se convierta en un elemento estratégico 
fundamental para los dos países. No sé si la Argentina tiene tan claro este tema, pero lo debería tener, 
ya que el canal Emilio Mitre no tiene, entre otras cosas, las bondades que la naturaleza le ha brindado 
a la costa oriental del Río de la Plata. En ese sentido, creo que hasta en cuanto a ese aspecto esto es 
muy importante. También quisiera conocer la opinión del Uruguay sobre el aumento de los peajes, 
porque el dragado del canal Emilio Mitre conlleva un aumento de peajes en el tránsito y eso puede 
afectar la situación del canal Martín García. 


Estas serían, entonces, las consideraciones primarias que queríamos realizar. 


SEÑOR MICHELINI.- Es claro que las relaciones con Argentina fueron, son y serán difíciles, y esta 
historia se arrastra desde hace mucho tiempo. Por tanto, si hay algunas materias pendientes en la 
diplomacia que deban ser abordadas por el Gobierno uruguayo y el Canciller, habrá que tener en 
cuenta que las relaciones más complejas y difíciles no están a miles de kilómetros sino muy cerca, 
tanto para un lado como para el otro. En lo personal, estoy convencido de que la historia abre 
ventanas circunstanciales mediante las que se puede avanzar mucho; luego dichas ventanas se 
cierran y pasan años sin que se pueda progresar. Esto no depende de los signos ideológicos de los 


Presidentes o de las simpatías o antipatías; se trata de momentos circunstanciales que se dan y, 
actualmente, creo que estamos en uno de ellos. Se han podido solucionar algunas cosas y solo el 
hecho de que el tema del canal Martín García figure entre los primeros puntos de la agenda no es algo 
menor aunque, por supuesto, a nosotros eso no nos alcanza. Además, sabemos que en los próximos 
meses habrá una definición al respecto, por lo que seguramente al final del verano se vislumbre la 
solución. 


El Canciller planteó tres posibles caminos, pero todos sabemos que si la ventana se cierra 
rápidamente, quizás no podamos iniciar ninguno de los tres. Ahora bien, si esa ventana se mantiene 
abierta un tiempo -no mucho- hay caminos cuya concreción puede resultar más lejana, pero existen 
otros que pueden concretarse de manera más rápida. Uno de ellos es el camino número dos, de 
extensión del contrato. 


Me parece muy bien que todo esto constituya una política de país, de Estado, y que el 
Canciller converse sobre estos temas con el conjunto de sus actores. Estas cosas no se pueden tomar 
a la ligera. Se trata de decisiones complejas, difíciles, de alta política, donde se toman riesgos en el 
sentido político, pero con todas las espaldas cubiertas. Si no tomamos uno de los caminos y la ventana 
se cierra dos días después, ya no tendremos otra posibilidad. Esa es mi convicción. 


Quiero transmitir al señor Canciller algo con respecto a los peajes. El canal del Indio más el 
Mitre van a estar a menor precio -por decirlo de algún modo- que el canal del Indio más el Martín 
García; podremos ajustarlo y achicar, pero sabemos que será así. Incluso, con un peaje más alto, si 
tenemos la misma cantidad de pies de profundidad, el canal Martín García va a ser querido; por mi 
parte, estoy convencido de eso. Es más, pensando en ambas naciones, qué mejor que tener los dos 
canales abiertos, porque si mañana en el canal Mitre hubiera un buque que tuviera un desperfecto y 
estuviera tres o cuatro días bloqueado, el canal Martín García -más allá de que haya unos kilómetros 
más- serviría de desagote, incluso para el propio puerto de Buenos Aires. 


Por eso, señor Presidente, más que una consulta al Canciller -he puesto parte de mi energía 
en esto y el señor Almagro lo sabe- quiero decirle que debemos aprovechar al máximo esta ventana 
abierta, en toda la extensión de los problemas que tenemos con Argentina. Y ojalá que ese país 
también aproveche al máximo, junto a nosotros, esta ventana abierta para ambos lados, para que 
cuando luego ella se cierre, podamos pasar raya y decir que se aprovechó el tiempo en tales y tales 
cosas, incluido el canal Martín García. 


Creo que la posible solución del número dos es la que nos deja mejor parados, para que la 
producción nacional tenga rápidamente un canal a 36 pies o 38 si se pudiera y, si no, a 34, que en la 
navegación es importantísimo, porque a algunos barcos les da la posibilidad de salir de Nueva Palmira 
en forma completa, sin el combustible que cargarían en el propio Río de la Plata y sin siquiera entrar al 
puerto de Montevideo. 


Por lo tanto, hechas todas las consultas, tomando en cuenta todas las consideraciones, 
viendo los aspectos jurídicos y preguntando a la oposición si considera que ese es el camino -lo cual 
se está auscultando con mayor premura, acotando en este sentido que Argentina también considera 
que es el camino apropiado- me dio la sensación de que esto contará con todo nuestro respaldo, 
porque -lo reitero- un día la ventana se cierra y si no ponemos el canal Martín García, estaremos en 
desventaja con el canal Mitre. 


Nada más, señor Presidente. 


SEÑOR VIERA.- Quisiera hacer un par de preguntas técnicas. Una de ellas tiene que ver con el costo 
estimado de las obras por el sistema que permita una construcción legal. 


Por otro lado, ¿cuánto sería el aumento que podría registrarse en el tránsito de mercaderías 
en las distintas opciones, es decir, llevándolo a 34 y a 36 pies? 


SEÑOR MINISTRO.- En cuanto a la primera pregunta formulada, debemos señalar que el planteo se 
reiteró en la primera reunión que tuvo la nueva delegación uruguaya ante la CARP, al comienzo de esta 


Administración; la delegación argentina lo recibió y se comprometió a transmitirlo a los Ministros que 
tienen competencia sobre las obras referidas. 


Con relación a los planteamientos que hemos hecho a nivel del Poder Ejecutivo, podemos 
decir que se recibió de manera muy buena y positiva la profundización a 34 pies, siguiendo las 
condiciones técnicas de profundidad actual del canal Mitre. El problema, fundamentalmente, ha estado 
en llevar la profundidad a 36 pies. Como ha sido señalado, el canal Mitre ya tendría las condiciones 
técnicas para que, cuando se hiciera esa succión de barro -no propiamente de dragado- se fuera 
inmediatamente a 38 pies. O sea que es algo que se podría alcanzar de una manera muy rápida y 
expedita. Obviamente, ahí está la importancia que para el Uruguay tiene hacer el dragado a 36 pies. 
Ese es el punto de inflexión. Ahora bien, en realidad, algunos sectores empresariales o sindicales 
argentinos han tomado esto como un juego “suma cero”, considerando que lo que gana Nueva Palmira, 
lo pierden Buenos Aires y Rosario. Personalmente, creo que se trata de una lógica nociva para las dos 
partes, que no ayuda a la perspectiva de su desarrollo. Cuando uno juega al achique, procurando 
menguar al otro, el problema es que nos achicamos todos; entramos en un juego de restas y no de 
sumas. Esa es la visión del Gobierno y es la lógica que tenemos que romper, pues este no es un juego 
“suma cero”. Existe saturación por los dos lados. Entonces, la realidad es que aquí nadie está 
perdiendo. 


Como se ha señalado en Sala, el canal Mitre está prácticamente al borde del colapso por sus 
niveles de tráfico. El puerto de Nueva Palmira, por su parte, también está sobresaturado en sus 
posibilidades operativas. Entonces, estamos ganando todos; sin embargo, estamos mirando cómo 
hacemos para que esto no dé más, sino que dé menos. Es una lógica increíble; no la hemos 
encontrado a nivel de Gobierno pero, indudablemente, estos lobbys están operando. Entonces, 
queremos romper dicha lógica y que la propuesta sea de desarrollo y crecimiento para las dos partes, 
para lo cual están dadas todas las condiciones. En fin, los dos países están trabajando al máximo 
sobre los temas de navegación y de puertos, ya que hay mucho margen de crecimiento. 


En cuanto a la pregunta del señor Senador Viera, podemos decir que por cada pie de 
profundización, se posibilita el transporte de cinco mil toneladas más. 


Entonces, dado el tráfico que tenemos, estamos hablando de una suma muy importante para 
ambos países. Esto permitiría, además, una circulación mucho más fluida y mayores márgenes de 
ganancia. De modo que no tendría que haber ningún inconveniente al respecto. 


Por otro lado, respecto a la posición oficial de dragar a 34 pies, no habría problemas, pero si 
se decide dragar a 36 pies habría que discutir un poco más y considerar las condiciones técnicas del 
canal Mitre. 


El aumento del peaje, por su parte, no será un obstáculo, pues no cierra ni inhabilita el canal. 
Este estará abierto, será funcional y también resultará económicamente redituable para quienes lo 
utilicen. De modo que en este tema no existiría inconveniente. A su vez, esto ayudaría a la CARP a 
tener un presupuesto más holgado y a encarar este tipo de obras con una mayor fluidez. 


Por nuestra parte, estamos de acuerdo con los planteos formulados por el señor Senador 
Michelini. Este tema figura en la agenda bilateral con carácter prioritario y, en ese sentido, Argentina se 
ha comprometido a trabajar para realizar la profundización del canal. Tenemos un problema con los 
tiempos -como señalé al principio-; cuanto más rápido tomemos una decisión sobre este aspecto y se 
comiencen las obras, será mejor para los dos países. 


Una extensión del contrato requiere una política de Estado, no puede ser una decisión 
aislada del Gobierno, sino que debe contar con el apoyo de todos. Estamos trabajando, pues, para 
seguir ese camino. Hemos solicitado los informes requeridos; el doctor Mata elaboró uno para el 
Ministerio de Relaciones Exteriores y hemos realizado consultorías fuera de la Cartera, para no 
encerrarnos en nuestra posición. Podemos decir que todo indica que la extensión del contrato es 
factible. 


Dejamos a los señores Senadores un informe elaborado por el doctor Mata, en el que se 
hace un primer análisis que estaría habilitando la posibilidad de la extensión del contrato. 


SEÑOR PENADÉS.- Me parece muy bien todo lo que está informando el señor Ministro de Relaciones 
Exteriores, pero me gustaría saber por cuál de las tres opciones estaría inclinándose la contraparte 
argentina. Digo esto porque la opción de la licitación, por ejemplo, podría hacer que el dragado del 
canal Martín García se extendiera mucho más en el tiempo, enlenteciéndose más aún la llegada a los 
36 pies. ¿Se tiene información de cuál es la actitud o la posición que la República Argentina viene 
adoptando respecto a las tres opciones que señaló el señor Ministro? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agrego una pregunta más, ya que estamos en el tema. Cuando la República 
Argentina profundizó el canal Mitre -en forma inconsulta y unilateral, según creo- ¿qué procedimiento 
utilizó? Me parece que se trata de un antecedente que también puede servir en este caso. 


SEÑOR MINISTRO.- En aquel momento utilizó la extensión del contrato, y es el procedimiento con el 
que está operando. Durante la Administración pasada, se hacía un llamado a licitación. Hemos recibido 
señales de flexibilización al respecto, que harían factible optar por el camino de la extensión del 
contrato. Si bien este planteo va a requerir de alguna instancia más de negociación, teniendo en cuenta 
el antecedente mencionado por el señor Presidente, creemos que la solución a este tema pasa por ese 
lado. 


Por otra parte, pensamos que el dragado del canal Martín García no representa un problema 
de costos porque, de cualquier manera, por el artículo 17 del Tratado del Río de la Plata, requiere de la 
autorización de la República Argentina. En este sentido, el inciso primero de la mencionada norma 
establece: “La Parte que proyecte la construcción de nuevos canales, la modificación o alteración 
significativa de las ya existentes o la realización de cualesquiera otras obras, deberá comunicarlo a la 
Comisión Administradora, la cual determinará sumariamente y en un plazo máximo de treinta días, si el 
proyecto puede producir perjuicio sensible al interés de la navegación de la otra Parte o el régimen del 
Río”. O sea que, aunque decidiéramos financiarlo por nuestra cuenta, esto debe pasar necesariamente 
por la CARP y, como dijimos, no representa un problema de costos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Las Notas Reversales y el Tratado han sido sistemáticamente violados por la 
República Argentina, puesto que efectuó obras sin contar con el consentimiento de la delegación 
uruguaya en la CARP. Asimismo, me gustaría saber si la primera profundización de treinta y seis pies y 
el aumento de peajes, también requiere acuerdos. 


SEÑOR MINISTRO..- Con respecto a la violación del Tratado por parte de la República Argentina, debo 
decir que de ello no hay constancia alguna. 


Por otro lado, cabe indicar que estamos promoviendo como algo prioritario el tema de la 
negociación bilateral. 


Con relación a la inquietud planteada por los señores Senadores sobre los costos estimados, 
es una información que prefiero reservármela porque, por un lado o por el otro, estaríamos ingresando 
a una negociación, ya sea por el llamado a licitación o de rebaja de precio. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Lo comprendemos perfectamente bien, señor Ministro. 


De todas maneras, consideramos que resultará muy interesante la consulta jurídica que se 
pueda hacer al respecto porque, si bien el costo es elevadísimo, el hecho de no establecer un 
procedimiento competitivo puede llevar a que el tema no se pueda salvar tan fácilmente. Sin perjuicio 
de que la urgencia a veces determina que, de acuerdo a los principios generales de contratación, se 
puedan adoptar algunas medidas, aquí estamos hablando de decenas de millones de dólares y no 
resulta tan fácil establecer una prórroga. 


SEÑOR MINISTRO.- Justamente, en esa misma dirección fue el planteo del Ministro Taiana porque, 
obviamente, no quería poner su firma en una extensión del contrato o, dicho de otra manera, no era su 
intención disponer de algunas decenas de millones de dólares sin el llamado a licitación 
correspondiente. 


SEÑOR MICHELINI.- Independientemente de la premura que todos podemos tener, somos 
conscientes de que ninguno de los dos Estados, ni el uruguayo ni el argentino, va a pagar más -es 


decir, un sobreprecio- por algo; todos los días se están firmando contratos de dragado a nivel 
internacional y no solo se conocen los costos que ello apareja, sino que hay una idea del suelo 
existente en el Río de la Plata, incluido el canal Martín García. Aclaro que aquí nadie está pidiendo que 
se pongan cifras arriba de la mesa, pero somos conscientes de que la defensa de los dineros del 
Estado uruguayo está en muy buenas manos, porque nadie va a pagar más por lo que nos den. No 
obstante lo expuesto, debemos ser muy conscientes en esto y “pelear a cara de perro”. 


SEÑOR PENADÉS.- Quisiera formular una pregunta, también relacionada con este tema, y es si en la 
Cancillería se está haciendo un seguimiento, porque la República Argentina, al igual que los otros 
países, evidentemente se mueve en esta relación. 


Ya el proyecto “Rosario al Mar”, que tenía una significativa importancia en la década de los 
noventa y a comienzos de este siglo, hoy también enfrenta otros elementos alternativos, por ejemplo, la 
aparición de puertos privados en la República Argentina. En el río Paraná -creo que al lado de donde 
está ubicada la empresa Esso- se ubicaría un gran puerto, uno de los grandes operadores de 
contenedores de la región. El segundo sería el puerto La Plata, ubicado estratégicamente para 
sortearse las dificultades que la geografía le ha impuesto a la República Argentina y también para 
intentar jerarquizar un puerto que hasta ahora era secundario, y una tercera posibilidad sería la de 
puertos ubicados más al sur, en la Patagonia. 


En ese sentido, quisiera saber si el Ministerio de Relaciones Exteriores viene haciendo un 
seguimiento de todo esto, teniendo en cuenta que esas acciones también van en detrimento de los 
puertos orientales pero, a la vez, tal vez puedan hacer que la República Argentina suavice sus 
pretensiones o aspiraciones con relación al canal Martín García que dejaría de ser una prioridad, ya 
que -sorteando Buenos Aires- serán otras las vías de salida que tendrá la República Argentina. 
Veremos hasta cuándo Buenos Aires permite esto, ya que desde la época de don Pedro de Mendoza 
hasta la fecha no han sido muy generosos en estas actuaciones. 


(Dialogados) 


Por eso, sería bueno que el señor Canciller hiciera algún comentario al respecto y nos dijera si 
se está haciendo algún seguimiento por parte de nuestra Embajada en Buenos Aires o aquí, en 
Montevideo, ya que este es un tema muy importante para nuestro país, así como también para Brasil. 
La aparición de puertos privados puede llegar a complicar, y mucho, la estrategia del puerto de 
Montevideo, porque los operadores del puerto de Montevideo podrían empezar a operar puertos 
privados de su exclusividad en otras áreas de la región y, por ende, complicar la operativa del nuestro 
en el futuro. 


SEÑOR MINISTRO.- Por supuesto; estamos haciendo un seguimiento, no solo a través de los servicios 
de la Cancillería, sino también en forma personal, ya que este tema es prioritario. Hemos estado en 
contacto con el Ministerio sectorial, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y también con la 
Administración Nacional de puertos. 


Hay muchas condiciones de logística que varían permanentemente o que se van 
acumulando y que inciden en la situación de los puertos. Ellas son, por ejemplo, la aparición de nuevos 
puertos, la importancia que se le da al puerto de La Plata y lo que sucede con el propio puerto de 
Buenos Aires. Lo que afecta generalmente a los puertos e incide en su operativa es, 
fundamentalmente, la logística de su entorno, es decir, los caminos que llegan al puerto. El hecho de la 
expansión inmobiliaria alrededor del puerto de Buenos Aires, obviamente dificultará mucho el tráfico de 
mercaderías y su ingreso a puerto y será eso lo que le pondrá un límite natural a su crecimiento. 
Seguramente esto provoque desvíos y, en consecuencia, el puerto La Plata adquirirá cada vez más 
importancia. 


Esto es simplemente un análisis estratégico, un seguimiento en función de los datos de la 
realidad. Es cierto que han aparecido puertos privados y un puerto en el Paraná, pero han surgido, 
fundamentalmente, porque hay posibilidades comerciales y económicas para ello. Ha habido un 
crecimiento exponencial en el que todos tienen un margen de ganancia y, por eso, surgen todas esas 
iniciativas. No se trata de ver la forma de operar, robando mercadería o tráfico, sino que se ha venido 
dando un crecimiento de los volúmenes de comercio exterior de los dos países que permite este 
crecimiento de los puertos. También está el planteo que hemos realizado a Brasil con relación al puerto 


“La Charqueada” que se encuentra del otro lado del país. Como dije, se entiende que hay margen para 
un crecimiento, sin afectar los intereses de nadie. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del señor Ministro y de sus colaboradores para 
abordar un tema que realmente importa. Seguramente el próximo año, cuando tengamos novedades, 
los volveremos a convocar para ver si se pudo resolver el tema. 


SEÑOR MINISTRO..- Definitivamente vamos a mantener el contacto en estos asuntos. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 12 y 25 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


